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>») QUIÉNES SOMOS 


El Laboratorio Urbano de la Universidad Modelo (LUM) es 
un espacio experimental que genera proyectos y propuestas 
innovadoras, al mismo tiempo que desarrolla capacidades 
para la gestión y planificación urbana y promueve buenas 
prácticas gubernamentales y participación ciudadana en 
relación con problemáticas urbanas. 


Elequipo detrabajoes multidisciplinario con unaorganización 
flexible que a su vez trabaja, de manera colaborativa, con 
diferentes sectores públicos y privados, así como con otros 
laboratorios urbanos y reconocidos expertos nacionales e 
internacionales. 


Utiliza un enfoque sistémico con una perspectiva de un 
urbanismo favorable a la salud y al medioambiente con 
metodologías participativas y de urbanismo táctico, asícomo 
herramientas tecnológicas para el análisis, la planificación y 
evaluación. 


Fotografía de portada 
y página opuesta: 
Gabriela González Chi 
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>») INTRODUCCIÓN 


“El crecimiento 
acelerado del parque 

de motocicletas 

está gravitando 
negativamente en el 
cumplimiento de México 
con las metas de la 
Década de la Acción 
2011-2020 para la 
Seguridad Vial”. 
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El crecimiento acelerado del parque 
de motocicletas y su consecuente in- 
cremento en el número de muertos y 
heridos derivados de su uso, está gra- 
vitando negativamente en el cumpli- 
miento de México con las metas de la 
Década de la Acción 2011-2020 para 
la Seguridad Vial. 

Cuestiones como la versatilidad del 
vehículo, los bajos costos de adquisi- 
ción y mantenimiento y la facilidad de 
manejo, han sido fuertes incentivos 
para su crecimiento. La motocicleta ha 
crecido sobre todo en los segmentos 
de población de bajos ingresos, los 
cuales la adquieren no sólo como una 
solución de movilidad, sino también 
como un medio para la generación de 
ingresos. Frente a una mala calidad y 
baja cobertura del servicio de trans- 
porte público, la motocicleta aparece 
como una muy atractiva alternativa, 
ya que presenta un servicio puerta a 
puerta a una fracción de lo que costa- 
ría desplazarse en automóvil, e inclu- 
sive, en algunos casos, puede resultar 
más económico que moverse en trans- 
porte público. 


Se estima que aproximadamente un 
15 por ciento de las motocicletas en 
circulación son utilizadas para repar- 
tir algún producto o como servicio de 
taxi, aseguró Francisco Medina, voce- 
ro del Salón Internacional de la Moto- 
cicleta México (SIMM). La llegada de 
aplicaciones móviles como Uber Eats, 
Rappi y Sin Delantal, con sus servicios 
de envíos de pedidos a domicilios, per- 
mitió que un numeroso grupo de per- 
sonas decidieran autoemplearse. 

A pesar de ser una problemática de 
salud pública y de seguridad vial, y de 
que la evidencia cientifica (Bjornskau 
T, et al 2011; Silva PHNdV, et al 2017, 
entre otros) plantea que los riesgos de 
sufrir lesiones en motocicleta es entre 
10 y 30 veces superior al correspon- 
diente de los conductores de automó- 
vil; se cuenta con planes y acciones es- 
pecíficas para la seguridad vial de los 
motociclistas. 

Con el objetivo de aportar en el cono- 
cimiento sobre el estado de situación 
de la seguridad vial de los motociclis- 
tas para mejorar las condiciones que 
garanticen su seguridad, el Laboratorio 


Urbano de la Universidad Modelo pre- 
senta un acercamiento a dicha proble- 
mática y las mejores prácticas que se 
sugieren implementar, de manera pro- 
gresiva, en el estado de Yucatán. 


la Mt 
0 


Fotografía: Silvana Forti Sosa 
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5) EL INCREMENTO EN EL USO DE 


MOTOCICLETAS 


“En las últimas dos 
décadas el número de 
motocicletas registrados 
en la Zona Metropolitana 
de Mérida registró un 
incremento del 743%, 

al pasar de 16,472 
motocicletas en el 

año 2000 a 134,769 
motocicletas en el 2018 
(INEGI, 2019)”. 
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Del año 2004 al año 2014, la can- 
tidad de motocicletas en el país au- 
mentó 3.38 veces, con una tasa de 
crecimiento medio anual del 15.92%. 
Sin embargo, el país no se comporta 
de forma homogénea; por ejemplo, 
en el crecimiento absoluto del núme- 
ro de motocicletas en las 32 entida- 
des federativas llama la atención que, 
en esa misma década, solo Coahuila 
tuvo un comportamiento decreciente 
(-38.18%), y del resto, tres entidades 
federativas aumentaron significativa- 
mente su número motocicletas: Oaxa- 
ca, un 751.47%; Tlaxcala, un 984.98%; 
y el Estado de México, con un creci- 
miento muy superior al promedio, 
del 4,929.01%. No obstante, el Estado 
de México es la entidad más poblada 
del país y solo se registran 1.46 moto- 
cicletas por cada cien habitantes, por 
lo que Quintana Roo con un 8.99%, 
Campeche con un 7.83% y Yucatán 
con un 5.82% son las entidades con 
más motociclistas por habitante (Be- 
rrones-Sanz; 2017). 


Figura 1: 


Vehículos de motor registrados en ZM de Mérida 2000-2018 


8 


9 10 
Años 


1.92 143 14 15 16 17 18 


—Automóviles ——Camiones para pasajeros ——Camiones para carga ——Motocicletas 


FUENTE: INEGI, 2018. 


En las últimas dos décadas el número 
de motocicletas registrados en la Zona 
Metropolitana tuvo un incremento del 
743%, al pasar de 16,472 motocicletas 
en el año 2000 a 134,769 motocicletas 
en el 2018 (INEGI, 2019). En contraste, 
el parque de automóviles registró un 
aumento del 225% en el mismo pe- 
ríodo. En términos proporcionales, las 
motocicletas pasaron de representar 
el 9.1% del parque vehicular en 2000 a 
representar el 20.3% en 2018, como lo 
muestra la Figura 1. 


El sureste del país (Campeche, Quin- 
tana Roo y Yucatán), con la mayor tasa 
de motocicletas por habitante, coinci- 
de con el mayor número de acciden- 
tes (108.71, 155.37 y 124.74 por cada 
100,000 habitantes, respectivamente), 
y Quintana Roo es el Estado con la ma- 
yortasa de mortalidad (2.9 muertos por 
cada 100,000 habitantes) seguido por 
Sinaloa (2.4/100,000) y Aguascalientes 
(1.8/100,000) (Berrones-Sanz;2017). 
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Fotografía: Silvana Forti Sosa 
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1 El área de jurisdicción de la SSP 
en la ciudad comprende el Se- 
gundo Cuadro, el Tercer Cuadro y 
el Anillo Periférico. 


2 El Observatorio Ciudadano 

de Hechos de Tránsito (OCHT) 

es una base de datos abiertos 
georreferenciados elaborado y 
publicado por el Observatorio de 
Movilidad Sostenible de Mérida 
OMSM) en 2016, con datos reco- 
pilados de notas de prensa local. 
Dicha base de datos incluye 
siniestros viales registrados en 
todos los cuadros de la ciudad 


de Mérida, el Anillo Periférico 
y tramos carreteros ubicados 
en los municipios de la Zona 


Metropolitana de Mérida (ZMM). 


Disponible para su consulta en 
http://www.movilidadmerida. 
org/ocht/ 


3 El área de jurisdicción de la 
PMM comprende hasta noviem- 
bre de 2019 el Primer Cuadro de 
la Ciudad de Mérida, delimitado 
al norte por la Calle 47, al sur la 
Calle 71, al oriente la Calle 50 y 
poniente la Calle 70. 
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Análisis de la siniestralidad de 
los motociclistas 


Tal como se mencionó en el Cuaderno 
3 del LUM “Seguridad Vial con Visión 
Cero: una responsabilidad comparti- 
da” (Forti, et al., 2019), uno de los gran- 
des problemas es la disponibilidad y 
calidad de los datos de hechos de trán- 
sito, dispersa en diferentes instancias 
gubernamentales, cada una con crite- 
rios distintos en cuanto a la captura y 
sistematización de información, lo que 
lo vuelve complicado de comparar e 
integrarlo en una sola base de datos. 
En ese sentido, la información que se 
presenta a continuación debe consi- 
derarse como un primer acercamiento 
a los siniestros viales en la que se invo- 
lucran a motocicletas, con base en di- 
ferentes fuentes: Secretaría de Seguri- 
dad Pública (SSP)' y datos recopilados 
por el Observatorio de Movilidad Sos- 
tenible de Mérida (OMSM, 2016)”. Los 
datos de la Policía Municipal de Mérida 
(PMM)? fueron excluidos en el presen- 
te análisis debido a la alta discrepancia 
de los registros de cada año y el escaso 
detalle de los datos capturados. 


Figura 2: Responsabilidad de siniestro por tipo de usuario 


SSP 2016 72% 


SSP 2017 72% 


SSP2018 72% 


0MSM 2016 73% 


0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 


12% 
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Las motocicletas están involucradas 
entre el 21 y 23% de los siniestros via- 
les registrados por la SSP en la loca- 
lidad de Mérida (2016-2018), de los 
cuales entre el 11 y 12% de los casos 
la responsabilidad recae en el moto- 
ciclista como se muestra en la Figu- 
ra 2. Por su parte, en el Observatorio 
Ciudadano de Hechos de Tránsito del 
OMSM (2016) el porcentaje de involu- 
cramiento de motociclistas en sinies- 
tros viales es del 26%, lo que convier- 
te a las motocicletas en el segundo 
modo de desplazamiento con mayor 


*No especificado 


involucramiento en siniestros viales, 
tan solo por detrás de los automóviles. 

Los motociclistas han llegado a repre- 
sentar hasta el 33% de los fallecidos 
por siniestros viales en la localidad de 
Mérida (SSP 2016), ocupando general- 
mente el segundo lugar, tan solo por 
detrás de los peatones como se mues- 
tra en la Figura 3. En lo que concierne 
al total de lesionados registrados al 
año, los motociclistas representan en- 
tre el 29 y 34% del total de lesionados, 
siendo el segundo tipo de usuario 
con mayor porcentaje de lesionados, 
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Figura 3: Porcentaje de fallecimientos portipo de usuario 


SSP 2016 30% 


SSP 2017 16% 


SsP 2018 15% 


OMSM 2016 17% 


0% 10% 


El Automovilistas 


A Motocidlistas 


muchos de ellos con lesiones de gra- 
vedad (Figura 4). Entre el 8 y el 22% 
de los siniestros viales con motocicle- 
tas resultan sólo en daños materiales 
(OMSM, 2016; SSP, 2016). Llaman la 
atención los notables altibajos en el 
porcentaje de fallecimientos entre un 
año y otro, incluso entre los datos que 
maneja cada dependencia. 

De cada 10 siniestros viales en moto- 
ciclistas, 7 ocurren entre motocicletas y 
automóviles como muestran los datos 
de la Figura 5. Llama la atención que en 
1 de cada 10 siniestros de motociclistas 
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20% 


33% 15% 22% 
12% 19% 50% 
22% 28% 35% 
27% 17% 35% 
30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 
Ñ Pasajeros T. Público mM Chofer de carga 
Ka Ciclistas E Peatones 


no involucran a otro vehículo, siendo 
en su mayoría derrapes, salidas de ca- 
mino o colisiones con objetos fijos. En 
estos casos, podríamos inferir que los 
factores de riesgo que estarían inci- 
diendo en la pérdida de control de las 
motocicletas podrían ser la velocidad 
excesiva, uso de alcohol o droga y el 
diseño de la calle. 

Con base en un análisis de datos 
desagregados del OMSM (2016) se 
identificó que los principales tipos de 
siniestros viales que experimentaron 
los motociclistas en 2016 fueron los 


atropellamientos (35%), las colisiones 
laterales (35%), los derrapes (10%) y las 
colisiones por alcance (10%). 

Entre las principales causas de inci- 
dentes viales entre motociclistas figu- 
ran el pase de alto (32.7%), la invasión 
de carril (19%), la pérdida de control 
(6.6%), los “semaforazos” (5.8%) y el no 
haber guardado distancia (5.4%). Con- 
trario a lo que uno pudiese imaginar, 
en muchos de estos siniestros la res- 
ponsabilidad no fue del motociclista 
sino de otros usuarios de la vía (con- 
ductores de automóvil, camiones de 
carga y transporte público): tan solo 
en el 21% de los “pases de alto” y 23% 
de las invasiones de carril fueron por 
culpa de los motociclistas. El factor ve- 
locidad estuvo presente directa e indi- 
rectamente en el 56% de los siniestros 
viales registrados entre motociclistas, 
mientras que los comportamientos 
indebidos incidieron en el 39% de los 
casos. Alrededor de un 8% de los si- 
niestros viales con motociclistas se po- 
drían considerar como inevitables, ya 
sea por errores humanos, fallas mecá- 
nicas o factores externos. 


SSP 2016 


SSP 2017 


SSP 2018 


OMS 2016 


SsP 2016 


SSP 2017 


SSP 2018 


OMSM 2016 


OMSM 2017 
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Figura 4: Porcentaje de lesionados portipo de usuario 
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Figura 5: Usuarios con quienes tienen conflictos viales 
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Figura 6: Tipo de siniestro vial con motocicletas 


m Atropellamiento 

Ka Colisión lateral 

a Derrape 

É Colisión por alcance 
Fa Vehículo detenido 
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FUENTE: OMSM, 2016. m NE (No especificado) 


Figura 7: Factores de incidentes viales con motociclistas 


1 Velocidad 

1 Velocidad y 
comportamiento 

m Comportamiento indebido 

m Error humano 


Ha Fallas mecánicas 


Mm Factores externos 


1 NE (No especificado) 


FUENTE: OMSM, 2016. 
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Siniestralidad de los 
motoristas en función del 
género y edad 


A nivel mundial, el 49% de las muertes 
por accidentes de tránsito ocurren en- 
tre usuarios vulnerables de la carretera, 
incluidos peatones, ciclistas y motoci- 
clistas. Aproximadamente, una cuarta 
parte de los muertos son motociclistas 
(Araujo et al 2016). En el estudio reali- 
zado por Berrones-Sanz (2017) a nivel 
nacional con datos del INEGI de 2014, 
muestra que en los lesionados por co- 
lisión de motocicleta en México pre- 
domina el género masculino con un 
76.6%; de éstos, el 49.3% son menores 
de 25 años y el 60.1% tienen 9 años 
o menos de educación escolar, por lo 
que el género es la principal diferen- 
cia entre las características analizadas. 
Respecto al tipo de usuario, plantea 
que el 30.2% de los lesionados no son 
conductores, sino acompañantes, y en 
esta categoría las mujeres son las más 
afectadas; aquí se sitúa el 53.74% del 
total del género femenino, el mayor 
porcentaje para este género. 


Dentro de la temporalidad, el mes de 
agosto presentó la mayor cantidad de 
colisiones (9.73%) y enero la menor 
(6.09%), principalmente los fines de 
semana (sábados 15.8% y domingos 
12.7%). Otros resultados, como el tipo 
de accidente, la superficie de roda- 
miento o la zona donde ocurrió la coli- 
sión, que indican que el 98.48% de los 
accidentes ocurren en zonas pavimen- 
tadas y el 91.76% en zonas urbanas. 
Así, al relacionar el tipo de accidente 
(fatal o no fatal) con algunas variables 
se encontró mayor riesgo de morir en 
las zonas suburbanas, las superficies 
de rodamiento no pavimentadas, los 
horarios nocturnos y los fines de se- 
mana. 

Para el caso de la ciudad de Mérida, 
la mayor parte de los motociclistas res- 
ponsables de los siniestros viales son 
hombres jóvenes. De acuerdo a los re- 
gistros de la SSP (2016, 2017 y 2018), 
entre el 84 y 88% de los responsables 
son hombres, mientras que las muje- 
res sólo representan entre el 4 y 7% de 
los responsables por siniestros viales 
entre motociclistas. 


Figura 8: 


Sexo de los motociclistas responsables de siniestros viales 
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Los jóvenes entre 18 y 29 años son el 
grupo de edad con mayor participa- 
ción en siniestros viales entre moto- 
ciclistas, llegando a representar entre 
el 38 y 48% de todos los casos regis- 
trados. En un segundo lejano lugar 
aparecen las personas de 30 a 39 años, 
con un porcentaje de participación 
que oscila entre el 19 y 24%. Nótese 
que conforme mayor edad se tiene, el 
porcentaje de incidencia en siniestros 
viales disminuye. 

Al revisar las estadísticas de mortali- 
dad en motociclistas de la ciudad de 


SSP 2018 


E NE (No especificado) 


FUENTE: SSP 2016, 2017, 2018. 
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Figura 9: Edad de los motociclistas responsables de siniestros viales 
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FUENTE: SSP 2016, 2017, 2018. 


Mérida, se observa una brecha por 
sexo: 9 de cada 10 motociclistas falle- 
cidos por siniestros viales en Mérida 
son hombres (OMSM, 2016; OMSM, 
2017). En el caso de los lesionados, la 
proporción no cambia mucho: 8 de 
cada 10 lesionados son hombres. Cabe 
mencionar que 2 de cada 3 mujeres le- 
sionadas en siniestros en motocicleta 
iban en calidad de acompañantes o 
pasajeras (OMSM, 2016; OMSM, 2017); 
de ahí el aumento de la participación 
de las mujeres en la gráfica de motoci- 
clistas lesionados respecto a la gráfica 
de motociclistas fallecidos. 
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En el estudio a escala nacional men- 
cionado arriba de Berrones-Sanz, 
plantea que las áreas de mayor inci- 
dencia de lesiones son las cataloga- 
das como múltiples (21.76%), cabeza 
y cara (23.15%), extremidades inferio- 
res (20.90%) y extremidades superio- 
res (13.60%). Cabe mencionar que el 
55.1% de las defunciones son atribui- 
das a traumatismos intracraneales. En 
relación a los factores de riesgo, los da- 
tos analizados a nivel nacional revelan 
que el 13.73% de los siniestros el con- 
ductor se encontraban bajo los efec- 
tos del alcohol, con 1.89 veces mayor 
probabilidad de un accidente fatal; un 
0.30% estaban bajo los efectos de dro- 
gas ilegales; un 0.17% consumieron 
drogas médicas; y solo un 9.7% de los 
lesionados en la cabeza portaba casco 

En diversas revisiones sistemáticas de 
la literatura para evaluar la efectividad 
de las intervenciones para prevenir ac- 
cidentes automovilísticos y la morbi- 
lidad y mortalidad asociadas (Araujo, 
et al., 2017; CAF, 2013) proporcionan 
evidencia de la efectividad del uso del 
casco, ropa protectora, entrenamiento 


y sanciones por consumo de alcohol y 
exceso de velocidad en la prevención 
de lesiones y muerte de motociclistas. 
El uso de cascos es efectivo, especial- 
mente si la ley lo exige universalmente 
para conductores y pasajeros. La capa- 
citación para obtener una licencia tam- 
bién tiene efectos positivos, ésta deja 
de ser efectiva cuando es totalmente 
voluntaria. Existe evidencia consisten- 
te de que el fortalecimiento y fiscali- 
zación de las leyes para las sanciones 
relacionadas con el consumo de alco- 
hol o el exceso de velocidad inciden 
significativamente en la probabilidad 
de muertes y lesiones graves por si- 
niestros viales. Las intervenciones para 
calmar el tránsito también ayudan a 
reducir los hechos de tránsito en las 
zonas urbanas. 


Traslado de niños en 
motocicleta 


En general, la práctica de transportar 
niños como pasajeros en motocicle- 
tas es controvertida. Al mismo tiem- 
po, la realidad en muchos países de 


Figura 10: Muertes motociclistas por sexo 
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FUENTE: OMSM 2016, 2017. 


Figura 11: Lesionados motociclistas por sexo 
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FUENTE: OMSM 2016, 2017. 
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bajos ingresos es que la motocicleta es 
el único medio de transporte de la fa- 
milia. De hecho, en muchos países de 
bajos ingresos, las motocicletas son la 
única forma en que las familias tienen 
acceso a la educación y la atención 
médica, o en la que satisfacen otras 
necesidades sociales y económicas 
(ONU, 2016). 

Si bien no hemos encontrado estu- 
dios en México sobre el traslado de 
niños en motos, consideramos perti- 
nente tomar en cuenta las recomen- 
daciones de seguridad que se aportan 
a partir de los estudios en otros países 
(Fundación Gonzalo Rodríguez, 2017) 
y la identificación de buenas prácticas. 
Por otro lado, no se dispone ni en Mé- 
xico ni en otros paises datos precisos 
sobre niños involucrados en choques 
de motocicletas. En consecuencia, la 
discusión de los cascos para niños se 
basa en estadísticas de “mejor estima- 
ción” e información biomecánica de 
fuentes médicas. 

Las dosreferencias principales en esta 
área son Mohan (2009) y Arbogast (Ar- 
bogast et al., 2003 en ONU, 2016) que 


“Los niños tienen más 


probabilidades que los adultos de 
sufrir consecuencias severas en 
incidentes viales con motos”. 


proporcionan una visión general de la 
literatura y la discusión continua. La re- 
visión de Mohan (2009) concluye que, 
en la mayoría de los países del mundo, 
la proporción de niños involucrados 
en accidentes fatales de motocicletas 
como pasajeros parece ser menos del 
1.3 por ciento de todas las muertes de 
motocicletas. Hasta cierto punto, éste 
es un hallazgo sorprendente, cuando, 
por ejemplo, un estudio de Malasia 
encontró que solo el 26 por ciento de 
los niños en áreas urbanas y el 40 por 
ciento en áreas suburbanas usaban 
cascos (Azhar et al, 2010). 

Además, con el advenimiento de la 
legislación obligatoria sobre el uso del 
casco, ha aumentado el número de ni- 
ños que usan cascos de juguete o cas- 
cos de bicicleta que proporcionan o 
solo un nivel muy bajo de protección o 
ninguna protección. No hay evidencia 


Fotografía página anterior: 
Silvana Forti Sosa 
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“El umbral de altura mínima es 
asegurarse de que los niños sean 
lo suficientemente altos como 
para poder usar el reposapiés del 


pasajero”. 


de que los niños sufran más o menos 
lesiones en la cabeza, el cuello u otras 
lesiones que los adultos. Los choques 
de motocicletas son lo suficientemen- 
te caóticos, ya que las personas que 
viajan como “paquetes sueltos” son 
arrojadas en todas las direcciones po- 
sibles, por lo que los adultos y los niños 
corren los mismos riesgos. Sin embar- 
go, las consecuencias para los niños 
son más graves debido a su físico más 
vulnerable. 

Los niños tienen más probabilidades 
que los adultos de sufrir consecuen- 
cias severas en incidentes viales con 
motos. Esto es así porque el cerebro y 
el cráneo del niño son más vulnerables 
que los del adulto debido a que no han 
alcanzado la maduración completa. A 
los cuatro años, el tamaño de la cabeza 
de un niño es 90% la de un adulto y a 
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los doce años es el 95%. Hasta los 20 
años edad las placas óseas del cráneo 
quedan completamente cerradas. El 
cuello, en contraste con la cabeza, es 
solo el 75% del tamaño del adulto a 
los cuatro años y 85% a los doce años. 
Asimismo, los músculos del cuello del 
niño son más débiles, los ligamentos 
pueden estirarse más y las articulacio- 
nes vertebrales del niño no registran 
tanto el movimiento hacia adelante 
como en los adultos. Además, la co- 
lumna vertebral tiene más cartílago y 
menos hueso (Arbogast et al. 2013, en 
UNECE, 2016). 

Es posible producir una gama de 
cascos para niños de diferentes eda- 
des (a partir de 2 años) y con el tipo 
aprobado según el Reglamento de las 
Naciones Unidas número 22. Sin em- 
bargo, los niños pequeños no deben 
ser llevados en motocicletas. Al res- 
pecto, en países con buen historial 
de seguridad infantil -como Suiza y 
Austria—- introdujeron una edad mí- 
nima y / o una estatura mínima para 
que los niños sean transportados en 
motocicletas. El objetivo del umbral 


de altura mínima es asegurarse de que 
los niños sean lo suficientemente altos 
como para poder usar adecuadamen- 
te el reposapiés del pasajero. Tener esa 
legislación y asegurar su aplicación 
adecuada es muy importante para ga- 
rantizar la seguridad de los niños. 

En América Latina en general y en 
México en particular, aún no han en- 
frentado con firmeza y, por tanto, no 
se han tomado medidas fuertes para 
proteger a los niños en los viajes en 
motocicleta. De ese modo, los niños 
son movilizados en este vehículo, 
asumiendo riesgos muy altos para su 
salud. La encrucijada está en que la 
prohibición del traslado de menores 
en motocicleta debería estar acompa- 
ñada por una oferta de alternativas de 
traslado accesible para la población 
afectada, como, por ejemplo, propor- 
cionando un transporte público se- 
guro, eficiente y a costos razonables. 
Asimismo, la exigencia de la aplica- 
ción de medidas de seguridad para el 
traslado de niños en motocicleta po- 
dría contribuir a disminuir las lesiones 
y muertes por siniestros viales. Pero, 


hasta el momento, está escasamen- 
te planteado la indicación de llevar al 
niño en la posición inmediatamente 
posterior al conductor y que el niño 
llegue al posapié, siendo medidas de 
seguridad que apenas se mencionan 
en la legislación yucateca. 


Fotografía: Gabriela González Chi 
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CASO DE ESTUDIO 


USO DEL MOTOTAXI EN LA ZONA 
PONIENTE DE MERIDA 


En municipios como Kanasín o Umán, 
los mototaxis no sólo suponen una 
competencia directa al transporte 
público, sino que además pueden ser 
grupos de interés adversos a los planes 
de ampliación y modernización del 
transporte público. 
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“El 42% de los 
encuestados utiliza 
con regularidad el 
servicio de mototaxi 
existente en sus 
colonias”. 


Compras 

Llevar a alguien 

Iral médico 

Visitar a alguien 

Acercarme al paradero 

Iral parque 

Ira la escuela 

En caso de prisas o urgencias 


Ir al trabajo 
Clima adverso 
Ira la iglesia 


FUENTE: GESEC, 2017. 


En una encuesta sobre movilidad 
urbana aplicada en la zona poniente 
de Mérida (GESEC, 2017) arrojó que el 
42% de los encuestados utiliza con re- 
gularidad el servicio de mototaxi exis- 
tente en sus colonias (varias veces a la 
semana). 

Entre los principales propósitos de los 
viajes en mototaxi que fueron los más 
mencionados por los encuestados fi- 
guran el ir de compras, llevar a alguien, 
ir al médico o visitar a alguien dentro 
de la colonia. No es casual que los prin- 
cipales puntos donde se concentran 
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Propósitos de los viajes en mototaxis 
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Número de viajes 


mototaxis sean en las inmediaciones 
de supermercados, centros comercia- 
les, unidades deportivas y en los ac- 
cesos a las escuelas durante las horas 
de entrada y salida de alumnos. Cabe 
mencionar que varios de los encuesta- 
dos también manifestaron usar el mo- 
totaxi para “acercarse” a alguna parada 
de transporte público, lo cual explica 
la presencia de sitios de mototaxis en 
los accesos a los fraccionamientos de 
la zona. 

Entre las principales ventajas de usar 
los mototaxis destacan la rapidez y 


eficiencia, la facilidad para usarlo y 
la posibilidad de dejar al pasajero de 
mototaxi muy cerca de su destino. Se 
tratan, pues, de atributos que muy ra- 
ras veces se observan en el servicio de 
transporte público de pasajeros. 

De igual modo, llama la atención que 
casi dos terceras partes de los encues- 
tados que se mueven regularmente 
en mototaxi usaría otros modos de 
desplazamiento sustentable como el 
autobús, la bicicleta y a pie en el dado 
caso de que no estuviera disponible el 
servicio de mototaxi; tan sólo un 10% 
de ellos mencionó que usaría el auto- 
móvil particular como alternativa. 

De acuerdo a los resultados de ese 
caso de estudio, los viajes en mototaxi 
se caracterizan por ser de corta distan- 
cia, con un ámbito de actuación limi- 
tada (al interior de la colonia o en co- 
lonias inmediatas). El público objetivo 
de los mototaxis son personas que no 
disponen de automóvil ni motocicleta 
que requieren de viajes “puerta a puer- 
ta” ya sea por llevar mercancías, llevar 
a alguien, ir al médico, en caso de pri- 
sas o urgencias, o en algunos casos, 


Fotografía: Eduardo Monsreal Toraya 
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Frecuencia del uso del mototaxi 


0.4% 


12.5% 17.79% 


16.9% 


21.8% 


FUENTE: GESEC, 2017. 


para “acercarse” a un paradero de for- 
ma breve y cómoda. En ese sentido, 
los mototaxis compiten directamente 
contra el servicio de taxis y el trans- 
porte privado proporcionado median- 
te plataformas digitales (Uber, Cabify, 
Didi, etc.). 

La relación de los mototaxis con el 
transporte público resulta ambiva- 
lente, ya que, si bien no compiten di- 
rectamente con el esquema actual de 
transporte público de pasajeros —or- 
ganizada primordialmente en rutas 
radiocéntricas— sí podrían entrar en 
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ma Diariamente 


É Varias veces por 
semana 

Ñ Algunas veces al 
mes 

1 Raras veces al año 


24.1% 


fa Nunca 


E No contestaron 


conflicto en futuros planes de expan- 
sión del sistema de transporte público. 
A juzgar por sus ámbitos de actuación, 
los mototaxis parecen también satisfa- 
cer un nicho de mercado que actual- 
mente no ofrecen las concesionarias 
de transporte público de pasajeros de 
la Zona Metropolitana de Mérida: las 
rutas alimentadoras e interbarriales. 
En el caso de ciudades emergentes 
como Kanasín o Umán -caracteriza- 
dos por presentar altos ritmos de cre- 
cimiento demográfico y de expansión 
de su mancha urbana- en los que ya 


Principales ventajas de los mototaxis 
Son rápidos y eficientes 217 


Son fáciles de usar 120 
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FUENTE: GESEC, 2017. 


resulta necesaria la prestación de ser- 
vicio de transporte público masivo 
mediante autobuses y minibuses, los 
mototaxis no sólo suponen una com- 


Modos de transporte alternos al mototaxi 


Le Aid m Auto 
petencia directa al transporte público, 
sino que además pueden ser grupos 2 Taxi/Uber 
de interés adversos a los planes de am- 
pliación y modernización del transpor- m Autobús 
te público. Bicicleta 
A pie 


FUENTE: GESEC, 2017. 
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>> ») ESTUDIO DE CASO 


UN ACERCAMIENTO A LA SITUACIÓN DE LOS 
MOTOCICLISTAS EN LA CIUDAD DE MÉRIDA 


LaEscuela de Negocios dela Universidad 
Modelo realizó una indagación con 
motociclistas trabajadores y usuarios 
particulares de motocicleta con el 
objetivo de proporcionar información 
sobre el panorama actual de los 
incidentes viales en los que se ven 
involucrados los motociclistas. 


Fotografías 
GabñelaGon zález Chi 
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Dado que se conoce poco sobre la 
situación de los hechos viales en mo- 
tociclistas en la ciudad de Mérida, la 
Escuela de Negocios de la Universidad 
Modelo realizó una indagación con 
motociclistas trabajadores y usuarios 
particulares de motocicleta con el ob- 
jetivo de proporcionar información 
sobre el panorama actual de los inci- 
dentes viales en los que se ven involu- 
crados los motociclistas. 

Dicha indagación estuvo coordinada 
por la Maestra Elsi Gabriela González 
Cicero, y se realizó en la Ciudad de 
Mérida, por los estudiantes del cuarto 
semestre de la Licenciatura en Ges- 
tión de Negocios durante los meses de 
enero a diciembre del año 2018. 

El estudio, de carácter exploratorio, 
combinó técnicas cuantitativas y cua- 
litativas en dos muestras poblaciona- 
les. Para ello, se diseñó un cuestionario 
con 48 reactivos estructurado con pre- 
guntas cerradas, de opción múltiple 
y escala de Likert, aplicándose en va- 
rios sectores de la ciudad de Mérida, a 


Fotografías: 
Gabriela González Chi 


saber: Fraccionamiento Las Américas, 
Francisco de Montejo, inmediaciones 
del City Center, Ciudad Caucel, el pri- 
mer cuadro de la ciudad, Jardines de 
Mérida, Vergel |, La Esperanza y Juan 
Pablo Il. En cuanto a las técnicas cua- 
litativas se aplicaron diez entrevistas a 
profundidad y se realizaron 12 sesio- 
nes de entrevistas grupales. 

La muestra a la cual se aplicó el cues- 
tionario se conformó por 160 trabaja- 
dores diligencieros o repartidores de 
empresas y 264 personas que se trans- 
portan en motocicletas, dando un to- 
tal de 424 encuestados. El tamaño de 
la muestra se calculó con un 95% de 
confianza y un 5% de margen de error. 
La muestra a la cual se aplicó técnicas 
cualitativas fue no probabilística y se 
conformó por un grupo de 47 perso- 
nas que se seleccionaron con la técnica 
de muestreo de bola de nieve. Para el 
procesamiento de los datos cuantitati- 
vos se utilizó el programa SPSS, tanto 
para la captura como para el análisis 
de estadística descriptiva. 


Resultados 


En cuanto al perfil demográfico, los 
datos arrojan que el 100% de los mo- 
tociclistas que laboran en empresas 
son hombres, mientras que el caso de 
los motociclistas particulares el 85% 
son hombres y el 15% son mujeres. El 
31% de los encuestados se ubica en el 
grupo etario de 24 a 31 años, mientras 
que el 27% se ubica en el grupo de 32 
a 39 años. En ese sentido, la edad pro- 
medio de los motociclistas encuesta- 
dos era de 33 años. 

Poco más de la mitad de los encues- 
tados, dijeron que llevan más de tres 
años manejando motocicleta y las 
marcas de motocicletas que más usan 
son Italika, Yamaha y Honda, los cuales 
representan en conjunto más del 60% 
de las marcas mencionadas. El 54% de 
los empleados que trabajan con la mo- 
tocicleta le destinan de 6 a 8 horas de 
trabajo al día, mientras que el 27% le 
dedica de 8 a 10 horas diarias. 
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Figura 1: 


Equipo de seguridad que usan motociclistas de empresas 
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Figura 2: 


Equipo de seguridad que usan motociclistas particulares 
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Equipo de seguridad de los 
motociclistas 


Respecto al equipo de seguridad, los 
datos muestran que el 100% de los 
motociclistas encuestados utilizan el 
casco como principal equipo de se- 
guridad al manejar, sin embargo, se 
desconoce si son cascos certificados. 
Comparando ambos grupos (Figuras 
1 y 2) se observa que los motociclis- 
tas particulares utilizan más equipos 
de seguridad que los motociclistas de 
empresas, donde se observa que son 
menores los porcentajes de uso de 
guantes y botas y chalecos o de playe- 
ras preventivas. 

En los motociclistas de empresa la ad- 
quisición del equipo de seguridad que 
se basa principalmente en el casco y 
en algunos casos, de impermeables, 
como lo muestra la Figura 3. El 48% de 
los encuestados afirmó que la empre- 
sa es la responsable de brindarle los 
equipos de seguridad, mientras que 
el 39% es el mismo motociclista el que 
se las tiene que arreglar para adquirir 
el equipo de seguridad. Sólo un 13% 


mencionó que la adquisición del equi- 
po es entre el empleado y la empresa, 
sin embargo, se desconoce el porcen- 
taje de lo que aporta la empresa como 
lo muestra la Figura 4. 

De la población encuestada se ob- 
serva que el 88% cuenta con seguro 
de motocicleta, sin embargo, de la po- 
blación de motociclistas de empresas 
se observa que las empresas tienden 
a asegurar la motocicleta más que al 
conductor como lo muestra la Figura 4. 


Fotografía: Silvana Forti Sosa 
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EURO Y 
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Comportamiento de los 
motociclistas 


Los requisitos que las empresas esta- 
blecen para laborar como diligencie- 
ros o repartidores son: licencia de con- 
ducir, antecedentes no penales, carta 
de recomendación y casco protector. 
Sin embargo, algunos de los reparti- 
dores/diligencieros no cuentan con la 
licencia para conducir motocicleta o si 
la tienen, ya no es vigente. 

La mayoría coincide en la importan- 
cia de conocer la Ley de Tránsito y Via- 
lidad del Estado de Yucatán y cuando 


Figura 3: ¿Quién proporciona el equipo de seguridad? 
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se realizaron preguntas sobre temas 
específicos de señalética, se encontró 
que la gran mayoría conoce los señala- 
mientos de glorieta y de cruce peato- 
nal; sin embargo, muy pocos conocen 
las señales de puente estrecho, bifur- 
cación y doble sentido. 

Cuando se les preguntó sobre si ellos 
habrían ocasionado algún incidente 
de tránsito, muy pocos respondieron 
que sí (5%), en comparación a los que 
afirmaron haber sufrido algún percan- 
ce vial (un 25% de los motociclistas 
particulares y un 16% de motociclistas 
de empresas). 

Las causas de dichos incidentes viales 
las relacionaron con falta de concen- 
tración (39%), no respetar las señali- 
zación y preferencias (29%), y presión 
al manejar (16%) y no respetar las dis- 
tancias entre vehículos (16%). Entre los 
factores causantes de la mayoría de los 
incidentes viales, los encuestados cita- 
ron el uso del teléfono celular mientras 
se conduce, el consumo de bebidas 
alcohólicas, la falta de educación vial, 
las distracciones y el mal estado de las 
calles. 


Vale la pena subrayar que los motoci- 
clistas de empresas catalogaron el em- 
pleo de repartidor como un empleo 
de riesgo y consideran que los salarios 
que reciben son muy bajos, de ahí que 
se ven en la necesidad de tener dos 
trabajos para aumentar sus ingresos. Y 
el hecho de tener dos trabajos supone 
una gran carga tanto física como emo- 
cional, ya que les significa un desgaste 
díario. Entre las tantas repercusiones 
de esta situación, mencionaron a las 
de salud por el cansancio y el poco 
tiempo que tienen para mantener una 
buena alimentación debido a los hora- 
rios en los que laboran. 

Aunado a lo anterior, plantearon que 
uno de los principales problemas es el 
tiempo que disponen entre una entre- 
ga y otra, por lo cual tienen que ira una 
velocidad más alta para cumplir con 
los tiempos de entrega, ya que, de lo 
contrario, se les descuenta una cierta 
cantidad de su salario. Sostienen que 
muchas veces, ésta es la razón por la 
cual los motociclistas repartidores co- 
meten varias infracciones de tránsito 
como circular a exceso de velocidad, 


Figura 4: Seguros que brinda la empresa 
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pasarse los altos o invadir los carriles 
de circulación, por citar los más comu- 
nes. 

En cuanto a los responsables de los 
hechos viales sufridos, identificaron a 
los conductores de automóviles (48%), 
los conductores de transporte público 
(24%) y los taxistas (12%). Las zonas 
de la ciudad más mencionadas en las 
que sufrieron incidentes viales fue en 
el norte y poniente de la ciudad. 
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Seguro de motocicleta 
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RECOMENDACIONES 


Del estudio realizado y atendiendo 
a la situación de Yucatán se 
presentan las recomendaciones 
para fortalecer la seguridad vial de 
los usuarios de motocicletas en 
nuestro estado. 


Surgidas de la revisión de buenas 
prácticas para reducir muertes y 
lesiones graves en motociclistas. 
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Para las instituciones responsables de la 
seguridad vial en la ciudad de Mérida 


1 Mejorar el conocimiento sobre los factores de riesgo 
relacionados con los siniestros viales que involucren 
a motociclistas. 


Mejorar la infraestructura vial. 
Mejorar el examen para expedir licencias de conducir 
motos. 


Promover a través de campañas publicitarias, pro- 
gramas educativos y actividades. 


Uso de cascos certificados. 
Conductas más seguras en las vialidades. 


Uso de guantes, botas y chalecos adecuados para ser 
visibles. 


Capacitación adecuada a los motociclistas. 


0 —J3]0OO Us 0 ÓN 
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Para las empresas que contratan motociclistas en 
la ciudad de Mérida 


1 Promover una formación en conducción de motocicletas y 
seguridad vial para que los trabajadores tengan una conduc- 
ción más segura y adopten medidas de prevención. 


Organizar los horarios de trabajo y entregas de mercancias 
de manera tal que los trabajadores no queden expuestos aim- 
previstos viales en estado de cansancio y fatiga. 


Promover en las empresas procedimientos para un trabajo se- 
guro de los motociclistas, como por ejemplo, un Plan de Segu- 
ridad Vial con Visión Cero. 


Promover buenas prácticas en seguridad vial para una 
movilidad segura. 


Dh qq N 
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Para la protección de niños en el traslado 
en motocicletas 


1 Regular el traslado de niños en motocicleta y se incluyan las 
medidas y elementos de seguridad necesarios para la seguri- 
dad del niño en este tipo de vehículos en forma explícita den- 
tro de las reglamentaciones nacionales. Y que el cumplimiento 
de éstas se haga obligatorio mediante una fuerte fiscalización. 


2 Regular con penalización la exigencia de que los niños alcan- 
cen los estribos. Esto es porqué son un punto de apoyo fun- 
damental para que los niños puedan mantener la estabilidad 
sobre el asiento cuando pasa curvas o bien la moto acelera o 
frena. Un adulto compensa con la posición de su cuerpo los 
movimientos de la moto y se agarra o bien a las asideras o 
bien al piloto. Los niños no tienen ni fuerza ni habilidad para 
hacerlo. 


3 Se recomienda la exigencia de un elemento de seguridad im- 
prescindible como es el casco homologado de acuerdo con 
el Reglamento 22 de la ONU para todos los ocupantes de mo- 
tocicletas. Sin embargo, debe considerarse la posible no dis- 
ponibilidad en los mercados de este tipo de elementos para 
niños, de ahí que se sugiere que se trabaje también sobre la 
disponibilidad de estos elementos en el mercado a precios 
accesibles. 


4 Se recomienda incluir en la reglamentación la exigencia para 
los motociclistas en general pero en los viajes con niños en 
particular de la utilización de ropa de alta visibilidad y las 
luces encendidas en todos los horarios. 
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Para la protección de usuarios de motocicletas 


1 Aumentar la fiscalización del cumplimiento de la normativa, 
ya que el incumplimiento de la legislación socava el potencial 
de las leyes sobre seguridad vial para reducir los traumatismos 
y la mortalidad. 


2 Exigir y fiscalizar el cumplimiento del uso de: cascos homo- 
logados, ropa protectora visible, frenos antibloqueo y luz 
encendida todo el tiempo y estar atentos a los nuevos ele- 
mentos que demandan nuevas normas de homologación: re- 
trovisores de serie, frenos ABS, el trucaje de motocicletas, la 
vestimenta adecuada, airbag integrado a chaleco, las carroce- 
rías de los vehículos para delivery, las motos eléctricas, etc., 
que los gobiernos deberán regular. 


3 Desarrollar una política que garantice la oferta de cascos de 
calidad a precios razonables y con un nivel de confort ade- 
cuado para el usuario, que promueva el uso del casco, y que 
contemple aspectos de control y vigilancia. 


4 Exigir la obligatoriedad de cursos de capacitación teóri- 
co-práctico para obtener la licencia de conducir. Al mismo 
tiempo, la fiscalización del porte de la licencia es crucial. 
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Analizar la posibilidad de introducir una clasificación de licen- 
cias de conducir motos considerando la potencia y velocidad 
de desplazamiento del vehículo, así como la edad del solici- 
tante y tiempos de duración de la licencia. 


Introducir zonas de baja velocidad en zonas urbanas. 


Límite de concentración de alcohol en sangre de 0.08 g / dL 


Revocación administrativa de la licencia (por ejemplo, por 
rechazo a que le sea tomada una prueba de alcohol en sangre). 


Mayores sanciones por conducir bajo la influencia de alcohol. 


Mayores penalizaciones por exceso de velocidad. 


Plantear medidas especiales contra conductores reincidentes. 
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12 Elaborar un plan de seguridad vial para motociclistas a nivel 
estatal y municipal los cuales deberán formar parte de los pla- 
nes de seguridad y éstos a su vez deberán estar enmarcados 
en los planes de movilidad. Dicho Plan deberá contener: 

a) Conducción segura: formación y educación. 

b) Disminución de las prácticas de riesgo: normativas, fiscali- 
zación y control. 

c) Minimización los escenarios de riesgo: vehículos e infraes- 
tructuras más seguras. 

d) Trabajo seguro en motocicleta. 

e) Concientización a la sociedad sobre las motocicletas. 

f) Atención post siniestro. 

9) Más y mejor información e investigación. 


13 Se sugiere realizar acciones para crear conciencia sobre el 
tema, trabajando desde diversos ámbitos como son la salud, 
educación, medios de comunicación, policías y obras públicas. 


14 Se recomienda que el Estado de Yucatán cuente con una base 
de datos integrada y georreferenciada donde se presenten 
los datos de siniestralidad según lugar de ocurrencia, tipo de 
usuario y vehículo, tipo de consecuencia (lesión o fallecimiento) 
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16 


y edad de las víctimas, para poder realizar análisis identifican- 
do los hechos viales donde involucren motos y poder propo- 
ner acciones focalizadas en los puntos de mayor riesgo, y de 
esta manera tomar decisiones basadas en información. 


Promover la Responsabilidad Social Empresarial e involucrar 
a las empresas que contratan motociclistas en acciones con- 
cretas de protección, capacitación y seguridad vial como por 
ejemplo que las empresas realicen el seguimiento de los cur- 
sos de seguridad vial de sus empleados profesionales. 


Promover un Plan de ordenamiento de los mototaxis y pro- 
poner que se transformen progresivamente en ciclotaxis para 
ser asistidos eléctricamente y optar por medidas sustenta- 
bles. Dicho plan, entre otras cosas, deberá incluir un censo de 
los mototaxis existentes y reordenamiento de sus rutas asig- 
nadas para viajes de primero y último tramo para reducir las 
emisiones contaminantes y el ruido. 
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